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Zajedni~ki sastanak CEC i SAE organizacija 
CEC (Coordinating European Council for the Development of Performance 
Tests for Transportation Fuels, Lubricants and other Fluids) i SAE (Society of 
Automotive Engineers – USA) su proteklog ljeta u Parizu odr`ali prvi 
zajedni~ki sastanak posve}en tehni~koj problematici kojom se ove dvije 
najve}e europske i ameri~ke organizacije bave ve} dugi niz godina. 
Ve} sama ~injenica da je tom sastanku prisustvovalo preko 900 
znanstvenika i stru~njaka iz 30 zemalja dovoljno govori o zna~aju tog skupa 
koji je rje{avao u pravom smislu globalne probleme. 
Osnovni referati su se odnosili na rje{enja globalne problematike i 
uskla|ivanja me|unarodnih specifikacija i standarda s posebnim osvrtom na 
ekologiju. Velika je pa`nja posve}ena suradnji izme|u motorne i naftne 
industrije te izradi novih motornih testova i specifikacija za goriva i maziva. 
[iroko zacrtan program ovog znanstveno-stru~nog skupa obuhvatio je gotovo 
sva podru~ja i teme s kojima se danas susre}u motorna, petrolejska i srodne 
industrije vezane uz proizvodnju i kori{tenje goriva i maziva. 
Upravo veli~ina ovog skupa i {iroko podru~je koje je obra|ivao, uvjetovala 
je potrebu da se istovremeno odr`ava po {est sekcija, {to je mnogim 
slu{ateljima kao i predava~ima ~inilo odre|ene pote{ko}e u odabiru tema, 
odnosno sekcija u kojima jesu ili su `eljeli ili morali prisustvovati. 
Pored ostalog ovaj zajedni~ki sastanak europskih i ameri~kih stru~njaka 
osnosno stru~nih organizacija koje se bave motornom i naftnom industrijom, 
a najprije primjenom goriva i maziva, pokazao je da dana{nji standardi, 
testovi i specifikacije ne odgovaraju dana{njim potrebama i da ih je nu`no 
{to prije i u kontinuitetu promijeniti i usugla{avati s tehni~kim i tehnolo{kim 
dostignu}ima motorne, naftne ili srodnih industrija. 
Smatra se da nije dostatno sada{nje testove i specifikacije dotjerivati i 
inovirati, nego da je do{lo vrijeme kada je potrebno razraditi posve nove 
motorne testove i propise na motorima najnovijih generacija, koji zapravo 
naj~e{}e i trebaju mnogo kvalitetnija goriva i maziva od onih koja su se do 
nedavno koristila i davala u primjeni zadovoljavaju}e rezultate. 
^ini se da su velike naftne kompanije svjesne veli~ine tro{kova koji }e 
nastati kod izrade takvih novih testova i specifikacija i da su spremne te 
tro{kove i podmiriti, kako bi se omogu}ila proizvodnja i primjena novih 
goriva i maziva. 
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Novo vodstvo ACEA organizacije 
Na ~elu Europskog udru`enja proizvo|a~a automobila ACEA niz godina je 
bio gospodin Max Gairing, vode}i stru~njak za primjenu i ispitivanje iz tvrtke 
Daimler-Benz iz Stuttgarta, koji je u posljednjih tridesetak godina dao veliki 
pe~at istra`ivanjima goriva i maziva, te razradio i mnoge motorne testove na 
kojima su se ispitivala motorna goriva i maziva ulja. Ljeti pro{le godine ga je 
na toj funkciji zamijenio gospodin Anders Röj iz poznate {vedske tvornice 
automobila Volvo, koji je ve} deset godina ~lan ACEA grupe za ispitivanje 
goriva i maziva, pa je prema tome potpuno upoznat s problematikom kojom 
se ovo veliko europsko udru`enje bavi i koja }e rje{enja u dogledno vrijeme 
morati donijeti. 
Kod preuzimanja ove funkcije u udru`enju, Anders Röj je naglasio da je 
upoznat s ~itavom problematikom koju ovo udru`enje mora rje{avati, ali da 
je isto tako uvjeren da u ACEA organizaciji radi veliki broj stru~njaka s 
me|unarodnim iskustvom i velikim znanjem, pa se nada da }e ova zna~ajna 
europska organizacija i u narednim godinama dobro raditi i to ne samo na 
korist vlastitih ~lanova i motorne industrije koju predstavlja nego i na 
dobrobit svih onih koji su na neki na~in uklju~eni u ispitivanje goriva i 





Vodene emulzije – nova dizelska goriva 
Nove europske specifikacije za dizelsko gorivo, poznate pod nazivom EN 
590, imaju u biti dvije osnovne namjene, odnosno prihva}ene su u Europskoj 
uniji zbog dva posebno nagla{ena razloga: Prvo, ove specifikacije EN 590 su 
namijenjene isklju~ivo gorivu iz ugljikovodika, a ne onome koje sadr`i i druge 
sastojke. Drugo, Europska komisija je dala jasno do znanja da nove 
specifikacije nemaju namjenu za{tititi korisnika, odnosno motor, nego da 
osiguraju pristup alternativnim gorivima, u prvom redu poljoprivrednim 
proizvodima, europskom tr`i{tu dizelskih goriva. 
Razne europske zemlje imaju i razli~ite razloge da podr`e ovaj projekt, 
odnosno nove specifikacije za dizelska goriva. Tako su npr. Italija i 
Francuska posebno zainteresirane da omogu}e seljacima plasman njihovih 
proizvoda kao dizelsko gorivo, bilo ~isto ili dora|eno i namije{ano. [vedska 
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koja }e u neposrednoj budu}nosti zatvoriti i svoju posljednju nuklearnu 
termoelektranu, strate{ki je zainteresirana da se na nacionalnoj osnovi 
prona|e alternativna energija, kod ~ega se najprije misli na obnovljive izvore 
energije. Tu se pored iskori{tavanja energije vjetra ili mora, misli na 
kori{tenje etilnog alkohola i biodizela, oba goriva proizvedena na 
poljoprivrednim povr{inama. 
Jedno potpuno novo i zanimljivo rje{enje je mlijeku sli~na emulzija od 
13% vode i 87% dizelskog goriva, kojeg namjerava dati na tr`i{te francuska 
perolejska kompanija ELF Aquitane pod nazivom Aquazole. Takva bi se 
emulzja navodno mogla koristiti na konvencionalnim dizelovim motorima bez 
potreba njihove modifikacije. Europska komisija jako podr`ava ovaj projekt 
jer kori{tenjem ovakve emulzije umjesto klasi~nog City dizelskog goriva nastaje 
u ispu{nim plinovima manje du{ikovih oksida NOx , manje ~estica i manja 
koli~ina vidljivog smoga. Kriti~ari ovog projekta nagla{avaju da se kori{tenjem 
vodene emulzije Aquazole smanjuje snaga motora sa svim posljedicama koje 
iz toga proizlaze. Osim toga, izgleda da nije rije{en jo{ niz problema vezanih 
uz kori{tenje emulzije kao {to su korozija dijelova motora i opreme, ve}e 
tro{enje vitalnih dijelova motora, odvajanje vode od goriva u spremnicima i 
sli~no. 
Razumljivo je da Europska komisija podr`ava svako rje{enje koje 
doprinosi smanjenju zaga|ivanja okoli{a, a da li }e jedno od mogu}ih rje{enja 




Ultra niskosumporno dizelsko hibridno gorivo 
Sumpor u dizelskom gorivu bez obzira koliko je u rafinerijama smanjen 
rafiniranjem i hidroobradom, jo{ uvijek predstavlja velikog zaga|iva~a okoli{a, 
posebno u najve}im urbanim sredinama i velikim svjetskim metropolama. 
Rje{enje tog problema nastoji se na}i primjenom novih tehnologija i njihovom 
kombinacijom ovisno o lokalnim uvjetima i mogu}nostima. 
Zanimljivo je ispitivanje koje se sada provodi u New Yorku na autobusima 
namijenjenim gradskom prometu. U te autobuse su ugra|eni hibridni dizelovi 
elektri~ni motori koji koriste ultra nisko sumporno dizelsko gorivo 
proizvedeno posebno za tu namjenu u Amoco rafinerijama. U te su autobuse 
tako|er ugra|eni hibridni i posebno u~inkoviti hvata~i partikulata, odnosno 
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ugljikovih ~estica, koje imaju znatan utjecaj na ~isto}u ispu{nih plinova. 
Upravo takvi hvata~i ~estica (particulate trap) imaju s ekolo{kog stajali{ta 
klju~nu ulogu u usporedbi dizelskog goriva i prirodnog plina kao goriva za 
gradske autobuse. Poznato je, naime, da komprimirani prirodni plin pri 
izgaranju u dizelovom motoru daje oko 70% manje partikulata u ispu{nim 
plinovima od uobi~ajenog dizelskog goriva. Kori{tenjem ovakvih hvata~a 
dizelsko se gorivo po sadr`aju partikulata pribli`ava komprimiranom 
prirodnom plinu. Prema izjavama Bernarda Buklina, dopredsjednika BP 
Amoco zadu`enog za za{titu ~ovjekovog okoli{a, objavljenima u Infineum 
Insight, emisije ispu{nih plinova }e i dalje biti smanjivane koliko god se to 
tehnolo{kim mogu}nostima koje su danas dostupne mo`e posti}i. U tu svrhu 
}e se morati prona}i i primijeniti nove koncepcije i nova tehnolo{ka rje{enja 
u konstrukciji i proizvodnji autobusa namijenjenih urbanom prometovanju. 
Morat }e se koristiti i nova goriva koja }e omogu}iti da se optimizira 
potro{nja goriva kako bi ona bila ne samo ekonomi~na u kori{tenju, nego 
kako bi omogu}ila izgaranje u motorima uz {to manje proizvo|enje {tetnih 
ispu{nih plinova. 
Iako se nova tehni~ka i tehnolo{ka rje{enja o~ekuju najprije u najve}im i 
najbogatijim gradovima, u dogledno se vrijeme mo`e o~ekivati da }e se ta 
rje{enja primjenjivati i u manjim mjestima, pa i na otvorenim prometnicama, 
jer s globalnog aspekta, sva se zaga|enja proizvedena bilo gdje u svijetu ipak 




Ameri~ki i europski automobili 
Gospodarski i ekonomski razvoj uvjetovao je i razlike u proizvodnji i 
prodaji putni~kih automobila u Americi i na europskom tr`i{tu. Zbog toga se 
tek manji broj europskih proizvo|a~a automobila uspije plasirati na 
ameri~kom tr`i{tu, a ameri~ka vozila su na europskim cestama prava 
rijetkost. 
Osnovna razlika izme|u ta dva tr`i{ta su u veli~ini i prostranosti te cijeni 
goriva, posebno motornih benzina. Tome treba svakako dodati i golemo 
ameri~ko tr`i{te na kojem je u protekloj godini prodano vi{e od 15 milijuna 
automobila. Dublja analiza tog tr`i{ta pokazuje odre|ena iznena|enja. Prema 
pisanju stru~nog tiska, me|u ~etiri u Americi najprodavanija tipa automobila, 
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~ak tri su tzv. «pick up» automobili, tj. putni~ka vozila koja pored ~etiri 
sjedala imaju iza uglavnom otvoren prostor za teret. Ameri~ka vozila su ne 
samo znatno ve}a po dimenzijama od europskih, ona imaju i daleko sna`nije 
motore. Najve}i broj automobila ima 6 ili 8 cilindara u motoru ~iji je 
prosje~an ukupni volumen oko 3000 ccm, koliko u Europi imaju tek 
najluksuzniji izvanserijski motori. Najve}i broj automobila u Americi ima 
benzinski motor, dok se dizelovi motori doista rijetko ugra|uju u automobile. 
Razlog tome je za europske prilike iznimno niska cijena motornih benzina. 
Isto tako tek po koji tip ameri~kog automobila jo{ ima ru~ni mjenja~. 
Logi~no se name}e pitanje ~emu koriste tako veliki i sna`ni automobilski 
motori, kad je brzina vo`nje u gotovo svim ameri~kim dr`avama ograni~ena 
na najvi{e 90 km/sat. Mo`da je odgovor u duga~kim i {irokim cestama, 
jeftinom benzinu i relativno jeftinom automobilu. Niska cijena ameri~kih 
automobila je uvjetovana, pored ostalog i u serijama proizvodnje pojedinih 
tipova, koje nerijetko prelaze vi{e od 100.000 primjeraka. 
U Europi je ograni~en broj cesta i mjesta za parkiranje u gradovima, a i 
cijena goriva nije zanemariva. Zbog toga europski proizvo|a~i automobila vode 
vrlo mnogo ra~una o {tedljivosti pojedinog motora i o cijeni automobila. I 
dimenzija vozila je prilago|ena potrebama. Tek po koji najve}i i najsna`niji, 
ali i najskuplji tip Mercedesa mo`e na}i tr`i{te u Americi i to mo`da vi{e 




Nove koncepcije dvotaktnih motora 
Nije poznato da su klasi~ni benzinski dvotaktni motori mnogo ve}i 
zaga|iva~i okoli{a od ~etverotaktnih motora pribli`no iste snage. U nekim je 
zemljama njihovo kori{tenje prakti~ki zabranjeno. U tom je pogledu najstro`a 
Kalifornija i to posebno za kori{tenje dvotaktnih motora za ~amce na jezeru 
Tahoa, ~ija se voda koristi i za pi}e. Razra|ena je i strategija koja }e do 
kraja 2008. godine onemogu}iti svako one~i{}enje zraka i vode kori{tenjem 
klasi~nih dvotaktnih motora. 
Motorna industrija se priprema raznim tehnolo{kim rje{enjima dosko~iti 
ovim novim zahtjevima Agencije za za{titu okoli{a EPA (Environmental 
Protection Agency), kao {to su primjena specijalnih katalizatora, direktno i 
elektronski upravljano ubrizgavanje goriva u cilindre kada su ispu{ne cijevi 
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zatvorene, ili pak ve}om proizvodnjom manjih, izvanbrodskim motorima 
namijenjenim, ~etverotaktnim motorima. Najve}i proizvo|a~i dvotaktnih motora 
imaju u tom pogledu razna vlastita rje{enja, ali svi su svjesni da }e ta 
rje{enja morati do kraja 2008. godine zadovoljiti i prije spomenute vrlo stroge 
zahtjeve. Poznati proizvo|a~ Evinrude puno o~ekuje od novog elektronski 
upravljanog sustava za ubrizgavanje benzina, koji je u stanju ubaciti u 
cilindre pod visokim tlakom jako atomizirano gorivo i kod 7000 okretaja u 
minuti. 
Mercury Marine zasniva svoje rje{enje u primjeni Australian Orbital Engine 
Company tehnologije po kojem se gorivo ubacuje u cilindre visoko 
komprimiranim zrakom. Elektroni~ki se omogu}uje da se gorivo ubacuje u 
cilindre kod potpuno zatvorenog ispu{nog kanala. Ovo je tehni~ko rje{enje 
posebno u~inkovito za ve}e dvotaktne izvanbrodske motore snage izme|u 90 i 
225 KS. Japanski proizvo|a~ Yamaha vidi rje{enje ovog problema u primjeni 
~etverotaktnog motora ne{to lak{e konstrukcije, a ipak snage do 200 KS. 
Osnovni nedostatak ~etverotaktnog motora u usporedbi s dvotaktnim je u 
njegovoj ukupnoj masi, {to kod primjene u izvanbrodskim motorima 
predstavlja zna~ajan nedostatak. 
Honda kao najve}i izvoznik izvanbrodskih motora u SAD tra`i rje{enje u 
tzv. dvogorivom sustavu. Radi se, naime, o specijalno konstruiranom 
~etverotaktnom motoru koji mo`e alternativno koristiti kao gorivo ili benzin ili 
prirodni plin. Kori{tenjem plina dolazi do manje opasnosti od zaga|enja 
vodenih povr{ina. Postoji i niz drugih rje{enja, me|utim, zajedni~ko je svima 
da dobro rje{enje mora i mo`e biti samo ono koje }e u potpunosti udovoljiti 
vrlo stroge propise za za{titu okoli{a do ve} spomenute 2008. godine. 
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